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De platja 
a port
Síntesi dels informes sobre 
infraestructures a Catalunya
Ramon Tremosa i Balcells
Són cabdals les sinèrgies, la connectivitat, la intermodalitat. Els sistemes de 
transport han de ser complementaris i estar ben trenats. Només així es podrà 
combinar l’atractiu natural amb la logística i l’economia productiva, i el país podrà 
superar la fase de platja, festa i bon clima per esdevenir el principal llindar de l’Europa 
meridional. 
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“The mega-region of Barcelona claims some 25 millions 
people who churn out $610 illion in Gross Domestic 
Product… A high-ranking minister of trade from The 
etherlands confided privately to me that she is nervous 
about losing Northern uropean companies to the sun-
belt’s climate, physical beauty and talent pools”…
Richard Florida, Who’s Your City (2008)1
Del conjunt d’articles, en destaquem alguns as-
pectes. Comencem amb el de Joaquim Coello, el 
qual a un resum excel·lent sobre el potencial fu-
tur de l’economia catalana en el segle XXI, em-
pre i quan pugui consolidar-se com la (millor) 
porta d’entrada d’Àsia a Europa.
Aquest futur serà encara més esplendorós 
en el context europeu si els ports catalans dis-
posen d’una línia de ferrocarril exclusiva per a 
mercaderies cap als mercats europeus  si l’ae-
roport de Barcelona es pot ampliar cap al mar, 
generant amplis espais per a la logística en les 
actuals instal·lacions. Mentre els grans ports de 
la Mediterrània Occidental, avui líders en vo-
lum de tràfic general (Gioia Tauro, Tànger-Med 
i Algesires) són ports amb uns efectes econòmic 
quasi nuls sobre els seus respectius territoris, 
els ports catalans i valencians ja avui donen un 
gran joc econòmic al territoris que tenen al seu 
darrera. Així, mentre que en els tres ports abans 
esmentats la intermodalitat del comerç marítim 
és només marítima (la càrrega passa de vaixell 
transoceànic a vaixell de cabotatge), en el nostre 
cas la intermodalitat vaixell-camió-tren ja avui 
crea i genera al voltant dels ports grans centres 
de transformació, de fabricació i de distribució 
de béns.
Coello, però, fa constar que en el context es-
panyol l’actual política governamental, de man-
ca d’inversió i de lideratge en suport de l’activitat 
logística, pot fer que es perdi inexorablement 
una oportunitat única i potser irrepetible, fins 
al punt que posa dos exemples concrets d’inter-
vencions públiques de baix cost però que no es 
duen a terme per manca de sensibilitat: la pos-
 1 Existeix una edició catalana publicada per Pòrtic/CETC, 
Les ciutats creatives (2009).
sibilitat de connectar Barcelona amb la fronte-
ra per una via d’ample europeu, que suposaria 
una mínima inversió d’uns 150 milions d’euros, 
o bé la possibilitat que els trens de mercaderi-
es puguin tenir la llargada estàndard europea 
de 750 metres en lloc dels 400 metres actuals 
nit ant sols s’ha planificat. Aquest canvi redui-
ria els costos de transport i augmentaria la ca-
pacitat de la xarxa en un 90% i només implica 
únicament la construcció d’apartadors d’aques-
ta llargada sobre les vies principals que perme-
ti l’avançament dels trens lents pels ràpids, per 
un import de tant sols 30 milions d’euros. Hi ha, 
per tant, un risc alt de que això no es faci a Bar-
celona per falta de visió conjunta i de coordina-
ció público-privada.
Coello conclou que cal que la societat catala-
na consensuï i fixi objectius concrets i seguida-
ment constitueixi ens de gestió únics en els què 
li siguin delegades totes les actuacions de les di-
ferents administracions. Hi ha ocasions en que 
això a Catalunya s’ha aconseguit i han supo-
sat casos d’èxit: els Jocs Olímpics o fins i tot el 
desviament del riu Llobregat, que ha permès el 
creixement del port cap al sud. Coello demana 
un enfocament ampli, global, transformador i 
reformador i demana líders que puguin recollir 
al seu entorn les voluntats necessàries per fer 
aquests projectes amb l’amplitud i la convicció 
necessàries.
Joan Alemany fa una descripció de quina és 
la nostra realitat portuària actual, diferenciant 
clarament els dos grans ports internacionals de 
Barcelona i Tarragona dels ports comercials de 
la Generalitat. Barcelona i Tarragona han apro-
fitat molt bé l’autonomia parcial de gestió acon-
seguida l’any 1996 (Llei de ports de 1997) i han 
fet un salt endavant espectacular en els darrers 
deu anys: com a grans ports realitzen tota mena 
de tràfics comercials i disposen d’unes infraes-
tructures àmplies, diversificades i en curs d’am-
pliació. Així, Barcelona ja és el primer port de la 
Mediterrània en tràfic de cotxes i ha superat els 
ports de Marsella i de Gènova en tràfic conteni-
dors, al mateix temps que camina cap al liderat-
ge mundial l’any 2012 en el turisme de creuers 
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(ja n’és líder europeu des de fa uns anys). I Tar-
ragona, més centrat en granels, líquids i sòlids, 
amplia capacitats per acollir contenidors i altres 
tràfics de productes de major valor afegit: com a 
senyal del seu potencial futur cal constatar que 
dues de les operadores globals més grans del 
món, la xinesa Hutchinson (que gestionarà una 
part de la nova ampliació del port de Barcelona) 
i Dubai Ports, s’han disputat la concessió de les 
obres de la seva propera ampliació. Amb molt 
bon criteri, l’actual govern català ha diversifi-
cat riscos i no ha posat tots els ous (portuaris) a 
la mateixa cistella, adjudicant a l’empresa àrab 
l’ampliació del port tarragoní.
Tant a Palamós com als ports de Sant Car-
les de la Ràpita i d’Alcanar, i en menor mesura 
a Sant Feliu de Guíxols i Vilanova i la Geltrú, hi 
ha la possibilitat d’impulsar nous tràfics i, de re-
truc, noves activitats econòmiques per als seus 
territoris: de fet, a l’any 2008 el port d’Alcanar 
ha començat a operar amb altres productes, ate-
sa la davallada del consum de ciment, i també 
el port de Palamós ha començat a rebre turis-
me procedent de grans creuers. Dins de l’evolu-
ció lliure, i per tant poc previsible, dels tràfics 
que tant l’economia global com les inversions 
locals van generant en aquestes instal·lacions 
portuàries mitjanes catalanes, és recomanable 
un disseny mínim d’actuacions de planificació 
i d’ordenació del territori: aquests ports poden 
fer a mig termini un salt endavant important, 
semblant al què els aeroports de Girona i Reus 
han protagonitzat en els darrers cinc anys.
Al delta de l’Ebre, per exemple, a tocar del 
port de Sant Carles de la Ràpita hi ha l’actual ca-
nal de rec Carles III, que va de la Ràpita fins a 
Amposta: l’ampliació i l’ús d’aquest canal per a 
la navegació turística i comercial, tot prologant-
lo fins a l’Ampolla per l’antiga llera del riu Ebre 
(la sèquia vella), podria donar a les Terres de 
l’Ebre un gran joc econòmic. I més al sud del del-
ta hi ha el port d’Alcanar, el port de la cimentera: 
situat entre la Ràpita i les Cases d’Alcanar, fora 
de la badia dels Alfacs, és el port amb més calat 
de Catalunya. Aquest port és el port natural del 
que es configura com el polígon més gran de Ca-
talunya en el segle XXI: entre Tortosa, L’Aldea 
i Camarles, per sobre de l’autopista AP-7 i per 
sota de la futura autovia A-7 (el dia que el mi-
nisteri de Foment la faci), hi ha el polígon logís-
tic Catalunya Sud, el qual es pot ampliar en 730 
noves hectàrees industrials i logístiques; amb 
enllaç ferroviari ja existent i possible connexió 
directa al mar per l’Ebre a Camp-redó (pel ca-
nal Carles III abans esmentat), en aquest espai 
es prefigura el centre logístic més gran de la Ca-
talunya del segle XXI.
Per a completar aquest article es podria espe-
cular sobre previsions de creixement dels tràfics 
marítims: si els propers vint anys són com els 
vint últims en extensió del lliure comerç (amb 
recessions incloses com la de 1991-1994). I si el 
comerç marítim segueix creixent a ritmes alts 
(és l’escenari més probable: més i més països 
pobres voldran participar de la riquesa creixent 
de les xarxes globals de producció), la Mediter-
rània esdevindrà el mar més important del món 
en tràfic marítim: Àsia serà la fàbrica industrial 
del món, Europa en serà el principal mercat en 
poder de compra... i els ports catalans estaran 
saturats en quinze anys. Barcelona i Palamós, 
i també Tarragona, patiran el dilema conteni-
dors-creuers (shipping o shopping). A Barcelo-
na cal prioritzar els creuers, ja que li asseguren 
vols directes intercontinentals, decisius per a 
tants sectors d’activitat a Catalunya (fires i con-
gressos, seus d’empreses, sanitat, universitats, 
escoles de negoci...). I a Palamós el tràfic de mer-
caderies ja es restringeix a l’estiu pel turisme. A 
Catalunya cal obrir una nou port per a merca-
deries i el port d’Alcanar és una opció excel·lent 
per a no deixar escapar la riquesa que truca a la 
porta. A la Mediterrània occidental entre Ala-
cant a Palamós hi ha la millor porta d’entrada 
per a contenidors de països emergents que por-
ten productes semielaborats, que han de ser 
El conjunt d’aquEstEs aporta-
cions ofErEix algunEs pistEs 
sobrE El quE caldria fEr pEr 
col·locar la xarxa dE trans-
ports dEl país En la primEra 
divisió global dEl sEglE xxi 
Estudis comparatius IDEES 32 2009 295
acabats al primer món abans de ser venuts a 
Europa: a diferència de Marsella o Algesires, la 
logística a Catalunya en el segle XXI no serà un 
simple pas de contenidors, sinó que pot arrelar 
i renovar la indústria que ja tenim des del segle 
XIX; la que ens va donar la Renaixença, de les 
inèrcies de la qual encara en vivim.
En el cas de Barcelona, un aspecte en què cal 
aprofundir més és l’estudi de les sinèrgies entre 
port i aeroport. Les sinèrgies potencials entre 
el port i l’aeroport de Barcelona poden ser no-
tables si es reforça la plataforma intermodal lo-
gística, atès que no tots els ports europeus tenen 
l’aeroport i el port a tocar i tant a prop del cen-
tre de la ciutat. Així, per exemple, cada vaixell 
que descarrega contenidors asiàtics a Barcelo-
na pot generar vols directes des de les princi-
pals ciutats asiàtiques fins a l’aeroport del Prat, 
plens d’executius per a vetllar-ne la seva distri-
bució. Les sinèrgies més importants,però, les 
pot proporcionar el turisme de creuers. A Bar-
celona aquest turisme ha crescut al 30% en els 
darrers anys. L’any 2007 han passat pel port 1,7 
milions de turistes, dels quals 500.000 són dels 
EUA, fet que explica perquè vàries companyies 
nord-americanes ofereixen vols directes des de 
Barcelona als EUA. I s’espera tancar l’any 2008 
amb més de dos milions de creueristes.
Josep Vicent Boira ens recorda quin és l’eix 
vital al qual pertanyem: el corredor de la Me-
diterrània, que arrenca a Alacant i arriba fins 
a Lió passant per Marsella. Avui aquest cor-
redor ja està perfectament articulat i definit i, 
a parer del geògraf Richard Florida, la mega-
regió de Barcelona-Lió té un gran potencial de 
creixement econòmic en el segle XXI. Allò que 
ara constaten els mapes lumínics i les fotogra-
fies nocturnes fetes des d’un satèl·lit, però, no 
s’ha improvisat en quatre dies, sinó que respon 
a una relació econòmica i humana multisecu-
lar: uns territoris que són corredor de pas, una 
funció que arrenca amb la Via Augusta romana 
i que en el cas de Catalunya i el País Valencià la 
seva articulació es reforça a l’Edat mitjana tam-
bé amb lligams culturals.
Boira rescata, en aquest sentit, una cita de 
l’informe que el Banc Mundial va redactar l’any 
1962, que va ser clau per a que el règim franquis-
ta construís la columna vertebral de les infra-
estructures de Catalunya i del País Valencià, 
l’autopista AP-7. Cal recordar que l’ajut inver-
sor del Banc Mundial estava condicionat a que 
els criteris d’eficiència econòmica prevalgues-
sin sobre altres criteris (com ara per exemple la 
solidaritat) a l’hora de decidir on es construirien 
les primeres autopistes de transport: per densi-
tat d’activitat econòmica i per raons de tradició 
industrial, el règim franquista va haver d’ac-
ceptar que fos el corredor mediterrani, i no cap 
altre, el primer eix en ser vertebrat per una au-
topista de quatre carrils. 
Aquest argument és el que serveix de punt 
de partida per a reivindicar l’altra gran infraes-
tructura que manca encara, a aquestes alçades 
del segle XXI: el tren de mercaderies segons el 
traçat que defensa l’associació Ferrmed (al qual 
s’hi han adherit les principals institucions va-
lencianes: governs, diputacions, ajuntaments 
i cambres de comerç). En funció de la seva 
construcció, o no, el País Valencià estarà més o 
menys comunicat amb Europa i el corredor me-
diterrani serà, o no, un corredor principal de co-
merç en el vell continent en el segle XXI. ã
Germà Bel parla de com hauria de ser la ges-
tió futura de les infraestructures de transport a 
Catalunya. Una idea central del seu article és la 
que remarca que avui ja som una economia ma-
dura, en el sentit de disposar d’unes dotacions 
molt importants d’inversió en infraestructures 
acumulada en els darrers trenta anys: l’estoc 
de capital en aquest capítol és en alguns casos 
comparable amb el d’altres països i regions eu-
ropees.
la primEra rEcEpta consis-
tiria En aprofitar Els punts 
forts. En primEr lloc, con-
solidar la posició cEntral a 
l’Eix mEditErrani i la capaci-
tat pEr fEr dE porta EuropEa 
En l’intErcanvi amb zonEs 
EmErgEnts com àsia 
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Això no exclou que d’ara endavant calgui mi-
nimitzar el debat sobre noves i futures inversi-
ons en aquest capítol. Germà Bel ens adverteix, 
però, que noves inversions en infraestructures, 
quan l’estoc de capital existent ja és elevat, acos-
tumen a reduir la contribució marginal a la pro-
ductivitat del país d’una nova infraestructura. 
Això vol dir
que caldrà posar en els propers anys, i de ma-
nera creixent, l’accent en la gestió i en la regu-
lació de les infraestructures de transport, atès 
que en el món desenvolupat es produeixen can-
vis continuats en aquests aspectes immaterials 
tan importants: així, diferències que s’observen 
en l’eficiència i en els resultats del funcionament 
de les infraestructures entre països són impu-
tables, en bona part, a diferents models de ges-
tió dels aeroports, dels ports, de les autopistes i 
dels trens que apliquen els països i les seves re-
gions (quan hi tenen competències, és clar).
Per a Bel no hi ha motius per a pensar que 
una gestió de les infraestructures realitzada 
pels governs regionals hagi de ser inferior, en 
termes de rendibilitat i eficiència, a la gestió que 
pugui dur a terme un govern central. Més aviat 
el contrari: tot observant les tendències recents 
en l’evolució dels models de gestió en diferents 
països s’observa que la gestió individualitzada, 
feta des de la proximitat al territori, permet als 
ens gestors captar millor quins són els interes-
sos i les necessitats dels territoris esmentats, de 
tal manera que la proximitat dels gestors al ter-
ritori gestionat acostuma a millorar l’eficiència 
en la gestió. En aquest sentit el cas espanyol és 
una excepció en el context internacional, atès 
que els models de gestió d’aeroports i trens, i 
parcialment en el cas dels ports, es manté cen-
tralitzada i reservada només per al govern 
central, excloent de la seva gestió els governs 
autonòmics i locals i fins i tot el sector privat en 
el cas dels aeroports. En aquest darrer cas, quan 
Bel parla de descentralitzar la gestió dels aero-
ports es refereix a la capacitat dels ens gestors 
aeroportuaris de fixar les tarifes, a decidir sobre 
les inversions de les instal·lacions i a decidir so-
bre els slots (drets d’aterratge i d’enlairament) i 
sobre la política comercial.
Xavier Fageda completa l’anàlisi aeroportuà-
ria a partir d’una anàlisi descriptiva sobre l’evo-
lució dels principals aeroports de Catalunya 
en els darrers anys. L’evolució dels aeroports 
de Barcelona i de Girona ha estat especialment 
brillant, si es té compte que competeixen amb 
altres aeroports europeus sense disposar dels 
elements esmentats al final del darrer paràgraf 
(és a dir, que competeixen “amb una mà lliga-
da a l’esquena”, segons expressió de Germà Bel 
en un article recent publicat sobre aquest tema). 
El tràfic de Barcelona s’ha doblat en els darrers 
deu anys, creixent tan en turisme d’oci com de
negoci i aconseguint que es reparteixi el trà-
fic aeri de manera bastant proporcionada du-
rant els dotze mesos de l’any, gràcies al paper 
de la ciutat com a seu de fires i congressos; de la 
mateixa manera, són també estratègics els vols 
directes a altres continents, especialment amb 
Amèrica del nord, captats i consolidats en els 
darrer anys gràcies al turisme de creuers. I pel 
que fa a Girona, gràcies a Ryanair l’aeroport ha 
multiplicat per cinc el tràfic en els darrers deu 
anys, superant els aeroports de Bilbao i Sevilla. 
El mateix camí de creixement sembla que pot 
seguir Reus, per bé que amb menor intensitat 
que Girona, però en una escala que en garantei-
xi pel cap baix la seva rendibilitat.
Per a completar aquesta anàlisi es pot fer una 
reflexió sobre els motius pels quals es troba, en-
cara a principis del segle XXI, tan subdesenvo-
lupat a Catalunya el tràfic aeri de mercaderies: 
la càrrega aèria, que al món avui ja mou el 40% 
del valor total de les mercaderies transportades 
amb només un 1% dels trajectes totals, presenta 
uns registres als aeroports catalans molt inferi-
ors al tràfic aeri de mercaderies de molts aero-
ports europeus. El petit aeroport d’Ostende a 
Flandes, per exemple, va moure l’any 2006 un 
milió de tones, més que l’aeroport del Prat. Els 
l’Existència dE ports i aEro-
ports, sostinguts pEr una 
potEnt xarxa urbana i pro-
ductiva, és potsEr l’aspEctE 
més promEtEdor 
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aeroports catalans estan tan absorbits pel tràfic 
de passatgers (Barcelona, per exemple, figura 
com un dels primers deu aeroports europeus en 
volum de tràfic de persones) que no poden aco-
llir un tràfic de mercaderies de qualitat, en ho-
rari diürn i sense restriccions de calendari. Per 
això encara no s’ha generat a Catalunya el cer-
cle virtuós tràfic aeri-indústria d’alt valor afegit 
al voltant dels aeroports de càrrega, habitual en 
moltes regions europees.
Núria Bosch i Marta Espasa actualitzen els 
dèficits d’inversions públiques de l’Estat espa-
nyol a Catalunya, tot presentant dades relatives 
als anys 2004-2006 i tot presentant estima-
cions sobre pressupostos per als anys 2007 i 
2008. Aquesta radiografia és necessària per tal 
de poder argumentar les necessitats objectives 
d’inversió, sense les quals els territoris perden 
oportunitats de negoci i, al capdavall, de creixe-
ment econòmic. Les dues autores fan un resum 
de la literatura econòmica clàssica, referida a la 
discussió sobre quins criteris han d’orientar la 
distribució de la inversió pública estatal, tant 
des d’un punt de vista de la maximització del 
creixement econòmic com des del punt de vis-
ta de la consecució de més eficiència econòmica. 
Així, el sector públic hauria d’invertir de mane-
ra preferent en aquelles regions on la relació en-
tre els estocs de capital públic i de capital privat 
fos més baixa.
L’eficiència marginal del capital públic (és a 
dir, el rendiment de la inversió pública) és una 
funció creixent de l’estoc de capital privat i és 
una funció decreixent de l’estoc de capital pú-
blic, en estar la productivitat marginal del ca-
pital públic positivament relacionada amb 
l’estoc de capital privat. Això és degut a que ca-
pital públic i capital privat són complementa-
ris: el creixement del primer fa créixer el segon. 
La productivitat marginal del capital públic, 
en canvi, està negativament relacionada amb 
la magnitud de l’estoc de capital públic, fins al 
punt d’estar demostrats els rendiments decrei-
xents del capital públic. Això es coneix com la 
“teoria de saturació del capital públic”: les in-
fraestructures de transport construïdes en re-
gions amb poc volum d’activitat econòmica no 
solen proporcionar un impacte significatiu en 
la generació de riquesa. Des d’una perspectiva 
d’eficiència econòmica, doncs, el govern hauria 
d’invertir majoritàriament en aquelles regions 
que disposin d’una més baixa relació entre els 
estocs de capital públic i de capital privat: s’as-
soliria així una “taxa de retorn” o rendiment del 
capital públic més alta.
El Secretari per a la Mobilitat del govern ca-
talà, Manel Nadal, reclama en el seu article un 
gran acord nacional per afrontar el futur de les 
infraestructures de transports. Davant del que 
qualifica com a fragilitat del sistema de trans-
ports català, Nadal advoca per reforçar els grans 
eixos de dinamisme dins del marc europeu. Per 
fer-ho, assegura, caldrà actuar en tres direcci-
ons: esquivar el proteccionisme dogmàtic que 
paralitza les obres més ambicioses, aconseguir 
els compromisos i recursos necessaris de l’estat 
i consensuar el mapa de futur amb tants actors 
com sigui possible. A partir d’aquí, el màxim 
responsable de la mobilitat a Catalunya ofereix 
les línies mestres de les principals actuacions 
previstes.
Albert Serratosa, enginyer i planificador ve-
terà del territori, apunta encerts i mancances i 
proposa alguns principis per al futur. En gene-
ral, destaca la posada al dia de la informació es-
tadística i cartogràfica, l’esforç planificador des 
dels anys 90s algunes mesures providencials 
com la integració tarifària dels sistemes públics 
de transport metropolità. És en el mateix àmbit, 
precisament, on s’assenyalen les grans defici-
ències. Per a Serratosa els diferents nivells de 
competència (local, català, espanyol i europeu) 
no s’han coordinat prou bé, i és la connectivi-
tat de xarxes el que demana un salt qualificat. 
S’han realitzat força inversions, en general po-
cErtamEnt, calEn invErsions 
pEr millorar lEs infraEs-
tructurEs, i si bé Encara hi 
ha dEstacadEs mancancEs, la 
tEndència apunta a un Esforç 
notablE En Els propErs anys 
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sitives; n’hi ha de pendents i també algunes no 
previstes que seria bo tenir en compte. 
Però els plans i programes d’actuació hauri-
en de ser formulats amb més visió de conjunt. 
Serratosa assenyala tres anomalies històriques 
a resoldre, totes elles encaminades a suprimir 
vells obstacles de xarxa: introduir gradualment 
l’ample Standard de ferrocarril; substituir els 
peatges físics d’autopista per altres alternatives; 
i millorar la interconnexió en general, inclosos 
els lligams a escala regional en els proveïments 
d’aigua o energia, que no s’han convertit casual-
ment en problemes de rabiosa actualitat.
Pau Noy reflexiona en el seu article sobre 
noves polítiques de transport en el camp de les 
infraestructures, tot apostant clarament per do-
tar Catalunya d’uns trens que funcionin com els 
trens suïssos. Els trens de rodalies són un com-
ponent essencial de la productivitat de les àrees 
urbanes i a Catalunya les inversions que no ha 
rebut la xarxa de rodalies se les ha endut el tren 
d’alta velocitat. Noy critica la ineficiència del ve-
hicle de transport privat, potser sens remarcar 
prou quina és la causa que ha col·lapsat les car-
reteres metropolitanes en els darrers anys a Ca-
talunya: la insuficiència de línies (com ara l’eix 
orbital ferroviari metropolità) i la creixent ine-
ficiència de la xarxa actual dels trens regionals 
condemna, com a única alternativa de mobilitat 
al tren de rodalies, a la gent a l’ús de l’automòbil 
i al col·lapse viari creixent.
A l’Estat espanyol les inversions ferroviàries 
han prioritzat les inversions a l’AVE, marginant 
les rodalies i mercaderies i els dos grans partits 
espanyols han coincidit a consagrar un siste-
ma ferroviari de doble amplada (AVE amb am-
ple europeu i vies convencionals existents amb 
ample ibèric) que provoca un alt cost territorial 
en forma de doble barrera pels llocs per on pas-
sen els trens: l’AVE és un tren de luxe, un tren 
caríssim (30.000 milions d’euros pressupostats 
fins a l’any 2005) per causa de l’elecció d’una ve-
locitat molt alta, 350 quilòmetres per hora. A 
Alemanya, en canvi, l’alta velocitat circula no-
més entre 200 i 250 quilòmetres per hora per a 
fer compatible el tràfic de persones i el tràfic de 
mercaderies. I també el seu disseny radial defi-
neix un únic punt central, Madrid, sense malles 
laterals: això és especialment greu en marginar 
deliberadament els dos eixos econòmics i co-
mercials més importants de l’Estat espanyol, 
l’arc mediterrani i l’eix de l’Ebre.
Es podria completar la discussió sobre els di-
ferents modes de transport tot considerant fins 
a quin punt el tràfic de mercaderies per tren serà 
en el segle XXI només rendible per a grans vo-
lums de transport i en llargues distàncies (per 
exemple, per a una multinacional de cotxes que 
des de Catalunya n’exporta anualment alguns 
centenars de milers als mercats europeus). I 
fins a quin punt el camió és i serà imbatible pel 
tren per a distàncies mitjanes i per a volums de 
transport més petits: de fet, les noves generaci-
ons de camions faran més eficient i sostenible el 
tràfic per carretera que per ferrocarril i l’escena-
ri més probable de futur és que el tràfic per car-
retera de mercaderies segueixi tenint una gran 
importància en el segle XXI a tota Europa.
L’AVE a Catalunya no permetrà un tràfic si-
multani de persones i de mercaderies: aquests 
dos tràfics només són compatibles en països on 
les velocitats dels dos tipus de trens són aproxi-
mades. L’alta velocitat ha d’anar a 200-250 qui-
lòmetres per hora per permetre el tràfic alternat 
amb els trens de mercaderies, que acostumen 
a tenir una llargada de 750 metres i a circular 
a uns 100-120 quilòmetres per hora. Atès que 
s’espera una demanada de passatgers elevada 
per anar de Barcelona a Girona i a Perpinyà, 
l’elevada freqüència de pas que aquesta línia 
pot tenir en pocs anys farà molt difícil un trà-
fic alternat de persones i mercaderies: caldria 
construir molts apartadors per a fer possible 
aquest ús combinat de la via cada vint quilòme-
tres, on aparcarien momentàniament els trens 
de mercaderies per deixar pas a l’AVE; aquests 
apartadors no s’estan fent en la quantitat ni en 
l’extensió que caldria per part del ministeri de 
Foment.
és obvi quE convé un compro-
mís més gran dEl sEctor pú-
blic, i EspEcialmEnt dE l’Estat 
Estudis comparatius IDEES 32 2009 299
A més, el desgast de les vies que causen els 
trens de mercaderies farà que les tarifes a pagar 
per part d’aquests trens al gestor Adif siguin 
molt elevades. Cal una línia de tren d’ample eu-
ropeu exclusiva per al transport de mercaderies 
des del port de Barcelona a Europa, però a l’any 
2009 el més calent encara és l’aigüera.
Jordi Portabella presenta una proposta so-
bre mobilitat urbana centrada en l’ús de la bi-
cicleta, a la qual veu un gran potencial. Per tal 
de desenvolupar plenament aquest potencial 
proposar definir un pla estratègic específic de la 
bicicleta, que estigui incardinat adequadament 
amb els altres plans i programes de mobilitats ja 
existents. La bicicleta reuneix tots els requisits 
imprescindibles per a una mobilitat sostenible, 
en tant que és un transport no contaminant, i és 
també un transport net i silenciós, assequible i 
saludable. Partint de la base de que la mobilitat 
en bicicleta comença a ser efectiva a partir d’una 
densitat de població superior als 35 habitants 
per hectàrea, les característiques de les ciutats 
i les viles dels Països Catalans responen a un 
perfil idoni per a l’ús de la bicicleta, en tant que 
municipis densos, compactes i continus. És per 
això que Portabella proposa la definició d’un 
Pla Estratègic Nacional de la Bicicleta, en tant 
que suma d’estratègies sectorials i territorials, i 
pensada per a poder introduir la bicicleta en les 
diferents xarxes de mobilitats urbanes, especi-
alment les del tren, dels autobusos i del metro.
Conclusió
Les infraestructures de transport a Catalu-
nya acumulen uns dèficits d’inversió seculars, 
que fan que alguns modes de transport esti-
guin fortament subdesenvolupats (com ara el 
ferrocarril metropolità o el de mercaderies), es-
pecialment si es comparen amb altres països i 
regions europees avançades. A aquests dèficits 
històrics cal afegir també uns models de ges-
tió de les infraestructures de titularitat pública 
completament centralitzats, reservats només al 
govern central i tancats als governs autonòmics 
i locals i al sector privat, tal com els va deixar el 
franquisme. El monopoli de gestió és complet 
en aeroports i trens, mentre que és compartit en 
carreteres i parcial en ports.
El nou Estatut de Catalunya ha de permetre, 
a banda d’un traspàs del servei de rodalies de 
Renfe a la Generalitat, la presència determinant 
del govern català en els nous ens de gestió ae-
roportuària a Catalunya, per tal d’avançar en 
la línia encetada l’any 1997 amb l’autonomia de 
gestió portuària. Per bé que parcial i molt limi-
tada (titularitat estatal de la infraestructura in-
qüestionable i tarifa portuària fixada només pel 
ministeri), aquesta autonomia parcial de gestió 
aconseguida el 1996 ha permès al port de Bar-
celona realitzar una política individualitzada 
de promoció comercial arreu del món, així com 
també engegar un ambiciós projecte d’amplia-
ció que al 2010 ja serà operatiu (això sí, finançant 
les obres amb beneficis propis i endeutaments 
bancaris).
Els resultats avui són espectaculars, propis 
d’un país emergent. Al 1995 Barcelona i Valèn-
cia no figuraven en el mapa del comerç marítim 
intercontinental, però al 2006 ja en lideraven el 
tràfic marítim de contenidors a la Mediterrània, 
molt per davant dels grans ports de Marsella i 
Gènova. “Des del punt de vista del tràfic marí-
tim intercontinental Catalunya, a principis del 
segle XXI, es troba en certa manera com Flan-
des abans del pla Marshall a mitjans del segle 
XX”, segons opinió del consultor logístic neer-
landès Karel Vanroye, quan parlava de la Medi-
terrània com el principal mar del món en volum 
de comerç marítim al segle XXI.
L’oportunitat estratègica de país és única i 
irrepetible: ser la principal porta d’entrada del 
comerç asiàtic amb destí a Europa. La costa que 
va d’Alacant a Palamós té un gran actiu que no 
El corrEdor mEditErra-
ni ha dE tEnir més fluïdE-
sa, i és urgEnt rEsoldrE El 
transport dE mErcadEriEs 
amb una via d’amplE Euro-
pEu i novEs instal·lacions 
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tenen, per exemple, els grans ports de Marsella 
i Algesires: disposar d’una gran àrea industrial 
al seu darrera molt diversificada, amb multina-
cionals globals i amb pimes locals, que cooperen 
de manera eficient i que estan ben integrades en 
les xarxes globals de producció. Una gran àrea 
industrial capaç d’afegir i d’incorporar valor, és 
a dir, d’acabar el productes semielaborats im-
portats d’Àsia amb destinació a Europa, tal-
ment com estan fent Flandes i Holanda des de 
1960. Per a Algesires i Marsella la logística serà 
un simple pas de granels, líquids i sòlids, men-
tre que per a catalans i valencians la logística 
serà un pas de contenidors que crearà i deixarà 
riquesa al territori.
Per això ara els valencians s’afanyen a re-
clamar el corredor ferroviari mediterrani: ser 
porta d’entrada de comerç marítim interconti-
nental pot renovar i arrelar, salvar en definitiva, 
la indústria a casa nostra. El comerç marítim in-
tercontinental de contenidors és per definició, 
com passa a Holanda i Flandes, un comerç de 
productes de mitjà i alt valor afegit. En el segle 
XXI la productivitat, els salaris alts, l’R+D i els 
serveis avançats a Europa seguiran provenint 
en bona part de la indústria. I la millor manera 
de reforçar la indústria que ja tenim (la que ens 
va donar el XIX, de les inèrcies de la qual encara 
en vivim), és permetre als ports catalans jugar 
aquest paper de porta d’entrada europea del co-
merç intercontinental.
D’altra banda, si bé al 1995 Barcelona no fi-
gurava en el mapa de creuers, al 2008 es preveu 
que esdevingui el quart port del món en aquest 
turisme i el primer d’Europa; el turisme de cre-
uers és de renda alta i realitza una gran despesa 
en el territori. Al port de Barcelona el turis-
me de creuers ha crescut al 30% en els darrers 
anys. Barcelona és líder europeu i pot esdeve-
nir líder mundial en pocs anys tot superant els 
ports del Carib, si capta nous creuers a l’Àsia i 
si allarga la temporada de març a novembre. El 
turisme de creuers és d’elevat valor afegit i exi-
geix vols directes a la ciutat que és origen o destí 
dels creuers. Aquesta via és l’única manera que 
tenen Mallorca i València per a aconseguir vols 
directes a altres continents a mig termini: fer-
se un lloc en els creuers de la Mediterrània oc-
cidental.
El port de Barcelona espera un notable crei-
xement del turisme de creuers i en cinc anys es 
podrien rebre ja uns quants centenars de milers 
de turistes asiàtics, per la qual cosa companyi-
es d’Àsia estaran també interessades en oferir 
vols directes a Barcelona. Aquests vols són els 
que poden consolidar Barcelona i Catalunya en 
la primera divisió global al segle XXI: gràcies al 
turisme de creuers tota la indústria catalana, els 
serveis avançats, l’R+D+I, les seus de multinaci-
onals, la sanitat privada, les escoles de negocis i 
les universitats, tots els altres tipus de turisme 
de Catalunya, les fires i els congressos globals... 
podrien disposar dels vols directes a altres con-
tinents, imprescindibles per a poder ser efici-
ents en un món cada dia més competitiu. El que 
nega el govern central ho pot donar el mercat 
global… si abans pensàvem que això seria gràci-
es a les platges, avui hem de començar a creure 
que serà gràcies als ports.
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